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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Radaufhangung fUr Kraft- 
fahrzeuge nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Aus der DE-OS 30 43 113 ist eine derartige Radauf- 5 
hangung bekannt, bei der innerhalb jeder Lagerbuchse 
ein Durchgang ausgebildet ist, der die hintere FlQssig- 
keitskammer mit der vorderen verbindet Bei Axialbe- 
wegungen des Lingslenkers und dem entsprechender 
Volumenanderung der Flassigkeitskammern wird das 10 
Hydraulikol von der sich verkleinernden Flussigkeits- 
kammer Qber den Durchgang gedrosselt in die sich ver- 
groBernde Flussigkeitskammer gepreBt und auf diese 
Weise eine D&mpfung der Axialbewegungen des Len- 
kers erzielt Der Dampfungsfaktor ist jedoch aufgrund 15 
der Unveranderlichkeit des Durchgangsquerschnitts 
konstant, so daB die Radaufhangung nicht an die im 
Fahrbetrieb auftretenden unterschiedlichen Verhaitnis- 
se angepaBt werden kann. 

Zwar ist es aus der DE-OS 27 52 908 bekannt, Lager- 20 
buchsen von Radaufhangungen mittels eines Betati- 
gungselementes zu verstellen. Jedoch handelt es sich 
dabei nicht um hydraulische, sondern um herkdmmliche 
Lagerbuchsen, deren jede eine den Raum zwischen der 
auBeren und der inneren Hulse vollkommen ausfullende 25 
GummihUlse aufweist, deren Federungscharakteristik 
durch mechanisches Verspannen der auBeren Hulse mit 
der inneren mittels des Betatigungselementes verandert 
werden kaniL Die Verwendung von Gummi als Damp- 
fungsmaterial und die mechanische Verspannung beider 30 
Hulsen erlauben jedoch nur eine Verstellung der Fede- 
rungseigenschaften der Lagerbuchsen innerhalb eines 
eng begrenzten Bereichs ohne Moglichkeit, diese Ver- 
stellung automatisch und fahrzustandsabhangig durch- 
zufuhren. 35 

Ferner ist aus der DE-OS 31 39 792 eine Radaufhan- 
gung bekannt, bei der Stellzylinder verwendet werden, 
weiche am Fahrzeugaufbau und an Lagerbuchsen von 
Radauf hangungsgliedern, z. B. Langslenkern, abgestutzt 
sind und bei Betatigung das Radaufhangungsglied ge- 40 
genOber dem Fahrzeugaufbau zwecks Veranderung des 
Radsturzes und der Radspur verstellen. Die Betatigung 
der Stellzylinder kann dabei in Abhangigkeit von den 
Fahrverhaitnissen erfolgen. Eine Veranderung der Ela- 
stizitat der Lagerbuchsen ist nicht vorgesehen. 45 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Rad- 
aufhangung der eingangs genannten Art so weiterzubil- 
den, daB die Federungseigenschaften der Lagerbuchsen 
automatisch an unterschiedliche Fahrzustande ange- 
paBt werden konnen. 50 

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, daB die vorderen 
Flussigkeitskammern der vorderen Lagerbuchse mit 
der vorderen Flussigkeitskammer der hinteren Lager- 
buchse uber eine Leitung verbunden ist und daB die 
hintere Flussigkeitskammer der vorderen Lagerbuchse 55 
mit der hinteren Flussigkeitskammer der hinteren La- 
gerbuchse uber eine Leitung verbunden ist, wobei diese 
Verbindung von einer von fahrzustandsabhangigen 
StellgrdBen beeinfluBbaren Ventileinrichtung selbstta- 
tig gesteuert wird 60 

Zur Erfassung der StellgrdBen kann eine Sensorein- 
richtung mit einem oder mehreren Sensoren vorgese- 
hen sein, die die Vertikalbeschleunigung des Fahrzeug- 
korpers, den Lenkwinkel eines Fahrzeuglenkrades, die 
Fahrzeugverzogerung beim Abbremsen und den Zeit- 65 
punkt der Oberschreitung wenigstens einer vorbe- 
stimmten Fahrzeuggeschwindigkeit erfassen. 

Die Losung fiir die zuvor genannte und weitere Auf- 
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gaben, sowie weitere Merkmale und Vorteile der vorlie- 
genden Erfindung werden aus der im folgenden anhand 
mehrerer Figuren gegebenen Beschreibung eines be- 
vorzugten AusfUhrungsbeispiels der Erfindung ersicht- 
lich. 

Fig. t zeigt eine perspektivische Ansicht einer Fahr- 
zeug- Radaufhangung gemaB der Erfindung; 

Fig. 2 bis 4 zeigen schematische Schnittansichten des 
Aufbaus eines Gelenkstabs in der Fahrzeug- Radaufhan- 
gung gemaB Fig. 1 mit flussigkeitsdichten Lagerbuch- 
sen, die auf den jeweils gegenUberliegenden Seiten des 
Gelenkstabs angeordnet sind, Verbindungsleitungen, 
die den Lagerbuchsen zugeordnet sind, und einer Ven- 
tileinrichtung, und 

Fig. 5 zeigt ein Blockschaltbild einer Steuereinrich- 
tung zum Steuern der Ventileinrichtung gemaB der vor- 
liegenden Erfindung. 

Die Fahrzeug-Radaufhangung gemaB einem bevor- 
zugten Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung enthait ein 
Paar von flussigkeitsdichten Lagerbuchsen 11, 21, die an 
den gegenUberliegenden Enden eines Gelenkstabs 44 
der Fahrzeug-Radaufhangung angeordnet sind, eine 
nachstehend als Steuerventil bezeichnete Ventileinrich- 
tung 1, eine Betatigungseinrichtung 2 zum Betatigen des 
Steuerventils und eine Steuereinrichtung, die Sensoren 
zum Steuern der Betatigungseinrichtung aufweist. 

Die Fahrzeug-Radaufhangung enthait ferner eine 
Nabe 41. einen Schwingarm 42, einen StoBdampfer 43 
und den Gelenkstab 44, der sich in Langsrichtung des 
Fahrzeugkdrpers ersteckt Jeweils eine der flussigkeits- 
dichten Lagerbuchsen 11, 21 ist an einem der gegen- 
Uberliegenden Enden des Gelenkstabs 44 angeordnet 

Fig. 2 bis 4 zeigen die inneren Konstruktionseinzel- 
heiten der flussigkeitsdichten Lagerbuchsen 11, 21, die 
zu einem besseren Verstandnis der Wirkungsweise der 
Steuereinrichtung lediglich schematisch dargestellt sind. 
Jede der flussigkeitsdichten Lagerbuchsen 11,21 enthait 
ein inneres Rohr 12, 22, durch welches sich ein Tragbol- 
zen erstreckt, ein auBeres Rohr 13, 23, das an den Enden 
des Gelenkstabs 44 befestigt ist, und ein dickes, sich 
diametral erstreckendes Gummiteil 14, 24, das als Wand 
ausgebildet ist und das innere und das auBere Rohr 
miteinander verbindet. Die axialen Enden der flussig- 
keitsdichten Lagerbuchsen 11, 21 sind durch Gummi- 
wande verschlossen, die jeweils in einer Einheit mit dem 
Gummiteil 14 bzw. 24 ausgebildet sind. Die flussigkeits- 
dichten Lagerbuchsen 11, 21 weisen in sich jeweils eine 
vordere Flussigkeitskammer 15, 25 und eine hintere 
Flussigkeitskammer 16, 26 auf, die einander diametral 
gegenUberstehend durch das Gummiteil 14, 24 zwischen 
dem inneren Rohr 12, 22 und dem auBeren Rohr 13, 23 
definiert sind und in einer vorderen bzw. einer hinteren 
Position in Langsrichtung des Fahrzeugkdrpers ange- 
ordnet sind. Die vorderen und hinteren Flussigkeits- 
kammern sind mit einer Flussigkeit gef ullt. Der Tragbol- 
zen, der durch das innere Rohr 12 in der flUsigkeitsdich- 
ten Lagerbuchse 11 an dem vorderen Ende des Gelenks- 
tabs 44 gesteckt ist, wird von dem Fahrzeugkorper ge- 
halten, und der Tragbolzen, der durch das innere Rohr 
der flussigkeitsdichten Lagerbuchse 21 an dem hinteren 
Ende des Gelenkstabs 44 gesteckt ist, wird von einem 
GelenkstOck gehalten. 

Die vorderen Flussigkeitskammern 15, 25 in den flus- 
sigkeitsdichten Lagerbuchsen 11,21 sind durch eine er- 
ste Flussigkeitsleitung 5 miteinander verbunden, und die 
hinteren Flussigkeitskammern 16, 26 sind durch eine 
zweite Flussigkeitsleitung 6 miteinander verbunden, 
wobei die erste und die zweite Flussigkeitsleitung 5, 6 an 
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das Steuerventil 1 zum gleichzeitigen Offnen und Schlie- 
Ben der ersten und der zweiten Flussigkeitsleitung 5, 6 
angeschlossen sind Das Steuerventil 1 wird durch eine 
Betatigungseinrichtung 2 (Fig. 5) betatigt die aus Elek- 
tromagneten 2a, 2b besteht Wenn einer der Elektroma- 
gnete, beispielsweise 2a erregt wird, werden die Fliissig- 
keitsleitungen 5, 6, wie in den Fig. 2 bis 4 gezeigt, ge6ff- 
net, und wenn der andere Elektromagnet 2b erregt wird, 
werden die Flussigkeitsleitungen 5, 6 geschlossen. In 
Fig. 2 ist der Gelenkstab 44 so gezeigt, als befande er 
sich in einem freien Zustand, namlich frei von irgend- 
welchen externen Krafteinwirkungen. 

Fig. 3 zeigt den Gelenkstab 44 in einem Zustand, in 
dem er externen Zugkraften ausgesetzt ist Wenn das 
Steuerventil 1, wie gezeigt, gedffnet ist und die vordere 
Flussigkeitskammer IS in der vorderen Lagerbuchse 11 
unter dem EinfluQ externer Krafte zusammengedruckt 
wird, stromt die Fliissigkeit von der vorderen FlOssig- 
keitskammer 15 durch die erste Flussigkeitsleitung 5 in 
die sich unter dem EinfluB externer Krafte ausdehnende 
vordere Flussigkeitskammer 25 in der hinteren Lager- 
buchse 21. Gleichzeitig stromt Fliissigkeit von der hinte- 
ren Flussigkeitskammer 26 in der hinteren Lagerbuchse 
21 durch die zweite Flussigkeitsleitung 6 in die hintere 
Flussigkeitskammer 16 in der vorderen Lagerbuchse 11. 
Daher sind dann, wenn das Steuerventil 1 gedffnet ist, 
die Federungswiderstande der Lagerbuchsen 11, 21 in 
Langsrichtung des Fahrzeugkorpers gering. Wenn die 
Flussigkeitsleitungen 5, 6 durch Erregen des Elektroma- 
gneten 2b geschlossen werden, wird der Flussigkeits- 
strom durch die Flussigkeitsleitungen 5, 6 unterbrochen, 
und die Federungswiderstande der Lagerbuchsen 11, 21 
in Langsrichtung des Fahrzeugkdrpers werden vergro- 
Bert 

Fig. 4 zeigt den Zustand, in dem der Gelenkstab 44 
Druckkraften ausgesetzt ist und die FlUssigkeit durch 
die Flussigkeitsleitungen 5, 6 in Richtungen, die denen 
gemaB Fig. 3 entgegengesetzt sind, stromt 

Das Steuerventil kann eine Vielzahl von Gruppen von 
Leitungen oder Kanalen haben, die unterschiedliche 
Querschnittsflachen aufweisen und die mechanisch 
durch mehrere Schritte zum Verandern der Federungs- 
widerstande der Gummi-Lagerbuchsen uber drei oder 
mehr Stufen hinweg betatigt werden konnen. Alternativ 
dazu kann jede flussigkeitsdichte Lagerbuchse drei oder 
mehr Fliissigkeitskammern aufweisen. 

Im folgenden wird die Steuereinrichtung zum Steuern 
der Betatigungseinrichtung 2 fur das Steuerventil 1 be- 
schrieben. 

Wie in Fig. 5 gezeigt, enthalt die Steuereinrichtung 
einen ersten Sensor (im folgenden als "G-Sensor" be- 
zeichnet) 101 zum Erfassen der Beschleunigung von ver- 
tikalen Schwingungen des Fahrzeugkorpers, die durch 
StraBenbedingungen und sich andernde Fahrzeugge- 
schwindigkeiten bewirkt werden, und zum Erzeugen ei- 
nes Signals G, das der erfaBtej Beschleunigung ent- 
spricht, einen zweiten Sensor (im folgenden als "S-Sen- 
sor" bezeichnet) 102 zum Erfassen des Lenkwinkels des 
Lenkrades, urn ein Signal S zu erzeugen, das von dem 
erfaBten Lenkwinkel abhangt, und einen dritten Sensor 
(im folgenden als "B-Sensor" bezeichnet) 103 zum Erfas- 
sen des EIN/AUS-Schaltzustands eines Bremsschalters, 
um ein Signal B zu erzeugen, das von dem erfaBten 
EIN/AUS-Schaltzustand abhangt Das Ausgangssignal 
G aus dem G-Sensor 101 wird einem BandpaBfilter 104 
zugefiihrt welches mit dem G-Sensor 101 verbunden ist 
Das BandpaBfilter 104 ubertragt solche Komponenten 
des Signals G, die in einem Frequenzbereich nahe der 
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Eigenfrequenz der gefederten Masse des Fahrzeugs, an 
dem die Radaufhangung angebracht ist, liegen, d. h. in 
einem Frequenzband, in welchem die Hauptresonanz 
der gefederten Masse des Fahrzeugs bewirkt werden 
5 kann. Ein Ausgangssignal Gf aus dem BandpaBfilter 104 
wird einem Komparator Cg, der mit diesem verbunden 
ist zugefiihrt Der (Comparator Cg vergleicht das Aus- 
gangssignal Gf mit einem festen Wert Gf 1 und erzeugt 
ein Ausgangsspannungssignal Gfc, das den logischen 
io Pegel "1" hat, wenn das Ausgangssignal Gf groBer als 
der Referenzwert Gf 1 ist, und das den logischen Pegel 
"0" hat, wenn das Ausgangssignal Gf kleiner als der 
Referenzwert Gf 1 ist Das Ausgangssignal Gfc, das den 
logischen Pegel T hat, wird als "erfaBtes Signal" be- 
ts zeichnet Das Signal Gfc wird dann einer Verzogerungs- 
schaltung 106 zugefiihrt, welche ein Ausgangssignal 
Gfc" . das um eine bestimmte Zeit in bezug auf das zuge- 
fuhrte Eingangssignal verzogert ist, ausgibt Das verzo- 
gerte Signal Gfc ; wird einem ODER-Glied 108 in einer 
20 Logikschaltung 107 zugefiihrt. Die Verzogerungsschal- 
tung 106 dient dazu, den Lagerbuchsen- Federungswi- 
derstand niedrig zu halten, wahrend das Fahrzeug auf 
einer StraBe fahrt die stellenweise einen unregelmaBi- 
gen StraBenbelag aufweist so daB dem ODER-Glied 
25 108 kein erfaBtes Signal zugefiihrt wird, bis das Fahr- 
zeug uber die betreffende unregelmaBige Stelle des 
StraBenbelags hinwegfahrt Die Verzogerungsschaltung 
106 stellt damit einen hohen Fahrkomfort sicher, wenn 
das Fahrzeug auf unregelmaBig belegten StraBen fahrt 
30 Das Ausgangssignal S aus dem S-Sensor 102 wird 
einem Komparator Cs zugefiihrt, der mit diesem ver- 
bunden ist Der Komparator Cs vergleicht das Aus- 
gangssignal S mit einem festen Referenzsignal S_l und 
gibt ein Signal Sc aus, das den logischen Pegel "1" hat, 
35 wenn das Ausgangssignal S hoher als das Referenzsi- 
gnal S_l ist, und das den logischen Pegel "0" hat, wenn 
das Ausgangssignal S niedriger als das Referenzsignal 
S 1 ist Das Ausgangssignal Sc, das den logischen Pegel 
"1" hat wird als "erfaBtes Signal" bezeichnet Das Aus- 
40 gangssignal B aus dem B-Sensor 103 hat den logischen 
Pegel "1", wenn der Bremsschalter eingeschaltet ist und 
den logischen Pegel "0", wenn der Bremsschalter ausge- 
schaltet ist Das Ausgangssignal B, das den logischen 
Pegel "1" hat, wird als "erfaBtes Signal" bezeichnet Die 
45 Sigale Sc, B aus dem Komparator Cs und dem B-Sensor 
103 werden ebenfalls dem ODER-Glied 108 zugefuhrt 

Wenn zumindest eines der drei Eingangssignale, die 
dem ODER-Glied 108 zugefuhrt werden, den logischen 
Pegel "1" hat, wird ein Ausgangssignal mit dem logi- 
50 schen Pegel "1" am AusgangsanschluB des ODER- 
Glieds 108 ausgegeben. Wenn alle der drei Eingangssi- 
gnale den logischen Pegel "0" haben, wird ein Ausgangs- 
signal mit dem logischen Pegel "0" an dem Ausgangsan- 
schluB des ODER-Glieds 108 ausgegeben. Wenn das 
55 Ausgangssignal, das bei H auftritt, von dem ODER- 
Glied 108 vom logischen Pegel "0" zum logischen Pegel 
"1" geandert wird, erregt dies den Elektromagneten 2b 
mittels eines Zeitgeberschalters Th zum SchlieBen der 
Flussigkeitsleitungen 5, 6, um die Federungswiderstan- 
60 de der flussigkeitsdichten Lagerbuchsen 11, 21 in der 
Langsrichtung des Fahrzeugs zu erhdhen. Der Zeitge- 
berschalter Th wird benutzt. um die Erregung des Elek- 
tromagneten 2b zu beenden, nachdem das Steuerventil 
1 durch die Betatigungseinrichtung 2 verschoben wor- 
65 den ist 

Das Ausgangssignal H aus dem ODER-Glied 108 
wird auflerdem einem NICHT-Glied oder Inverter 109 
zugefiihrt, der ein invertiertes Ausgangssignal L an sei- 
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nem AusgangsanschluQ erzeugt Wenn das Ausgangssi- 
gnal L von dem logischen Wert "0" zum logischem Wert 
"1" verandert wird, wird dadurch der Elektromagnet 2a 
uber einen Zeitgeberschalter Tl, der mit dem Ausgangs- 
anschluQ des NICHT-Glieds oder Inverters 109 verbun- 5 
den 1st, erregt, um die Flussigkeitsleitungen 5, 6 zu off- 
nen, um so die Federungswiderstande der flUssigkeits- 
dichten Lagerbuchsen 1 1»21 zu verringern. 

Wenn das Signal Gf, das Frequenzkomponenten des 
Fahrzeugskorper-Beschleunigungssignals G hat, welche 10 
in der Nahe der Eigenfrequenz der gefederten Masse 
des Fahrzeugskorpers liegen, hdher als das zuvor ge- 
nannte Referenzsignal Gf 1 ist oder wenn das Lenkwin- 
kelsignal S groBer als das zuvor genannte Referenzsi- 
gnal S_l ist oder wenn das Bremssignal B den logischen 15 
Wert "1" hat, ist das Ausgangssignal H aus dem ODER- 
Glied 108 "l", und das Ausgangssignal L aus dem Inver- 
ter 109 ist "0". Anders ausgedruckt heiBt dies, daB die 
Federungswiderstande der Lagerbuchsen 11, 21 in 
Langsrichtung des Fahrzeugs relativ hoch sind, wenn 20 
das Fahrzeug auf einer relativ unebenen StraBe fahrt, 
die groBe OberflachenungleichmaBigkeiten aufweist, 
oder wenn das Fahrzeug um eine Kurve fahrt oder 
wenn das Fahrzeug gebremst wird. Wenn das Fahrzeug 
eine gerade Strecke auf einer verhaltnismaBig ebenen 25 
StraBe, die frei von OberflachenunregelmaBigkeiten ist, 
fahrt und nicht gebremst wird, sind die Federungswider- 
stande der Lagerbuchsen 11, 21 in Langsrichtung des 
Fahrzeugs verhaltnismaBig gering, um dadurch einen 
hoheren Fahrkomfort zu erzielert 30 

Weitere Ausfuhrungsbeispiele der Steuereinrichtung 
konnen beispielsweise einen oder mehrere Geschwin- 
digkeitssensoren oder V-Sensoren aufweisen, deren je- 
der bei Oberschreiten einer jeweils vorbestimmten 
Fahrzeuggeschwindigkeit ein Ausgangssignal mit dem 35 
logischen Wert "1" an ein ihm zugeordnetes ODER- 
Glied Dbermittelt. Das letzte dieser ODER-Glieder, die 
mit dem den vorbeschriebenen G-, S- und B-Sensoren 
zugeordnetem ODER-Glied in Reihe geschaltet sind, ist 
an den V-Sensor fur die jeweils hdchste Geschwindig- 40 
keitsstufe und an den bereits beschriebenen Inverter 
angeschlossen. 

Die Funktion dieser um die V-Sensoren erganzten 
Steuereinrichtung entspricht derjenigen der vorbe- 
schriebenen Steuereinrichtung, weist jedoch den zusatz- 45 
lichen Vorteil auf, daB die Federungswiderstande der 
Lagerbuchsen 11, 21 in Langsrichtung des Fahrzeuges 
verhaltnismaBig hoch sind, wenn das Fahrzeug auf einer 
relativ unebenen StraBe mit groBen Oberflachenunre- 
gelmaBigkeiten oder eine Kurve oder mit hoher Ge- 50 
schwindigkeit fahrt oder wenn es abgebremst wird. 
Fahrt das Fahrzeug hingegen mit einer relativ geringen 
Geschwindigkeit geradeaus auf einer verhaltnismaBig 
ebenen StraBe frei von OberflachenunregelmaBigkeiten 
und ohne gebremst zu werden, dann sind die Federungs- 55 
widerstande der Lagerbuchsen 11, 21 in Fahrzeuglangs- 
richtung zur Erzielung eines hdheren Fahrkomforts 
niedrig. Dies gilt fur eine Steuereinrichtung mit einem 
V-Sensor. 

Wenn beispielsweise zwei V-Sensoren zur Erfassung 60 
einer ersten und einer zweiten vorbestimmten Ge- 
schwindigkeit verwendet werden, dann ist die Schaltung 
derart, daB die Federungswiderstande der Lagerbuch- 
sen bei Unterschreitung der ersten vorbestimmten Ge- 
schwindigkeit gering und bei Oberschreitung der zwei- 65 
ten vorbestimmten Geschwindigkeit hoch sind, und 
zwar ungeachtet des mit den vorbeschriebenen G-, S- 
und B-Sensoren ermittelten Fahrzustandes. Fahrt das 
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Fahrzeug hingegen im Geschwindigkeitsbereich zwi- 
schen der ersten vorbestimmten und der zweiten vorbe- 
stimmten Geschwindigkeit, dann werden die Fede- 
rungswiderstande der Lagerbuchsen unter BerQcksich- 
tigung des von den G-, S- und B-Sensoren ermittelten 
Fahrzustandes eingestellt, d. h. in der fur das Ausfuh- 
rungsbeispiel ohne V-Sensoren beschriebenen Weise. 

Patentanspruche 

1. Radaufhangung fur Kraftfahrzeuge, bestehend 
u. a. aus einem Langslenker, der an seinem vorde- 
ren Ende uber eine hydraulische Lagerbuchse mit 
dem Aufbau und an seinem hinteren Ende uber eine 
hydraulische Lagerbuchse mit einem Radtrager 
verbunden ist, wobei die Lagerbuchsen mittels ih- 
rer auBeren HOlsen mit dem Langslenker und mit- 
tels ihrer inneren HOlsen mit dem Fahrzeugaufbau 
bzw. dem Radtrager gelenkig verbunden sind und 
zwischen den beiden Httlsen jeweils ein elastischer 
Kdrper vorgesehen ist, der in Verbindung mit den 
Hulsen eine vordere und eine hintere Flussigkeits- 
kammer fur jede Lagerbuchse bildet, die in Wirk- 
verbindung stehen und die Elastizitat der Lager- 
buchsen beeinflussen, dadurch gekennzeichnet, 
daB die vorderen FlUssigkeitskammer (15) der vor- 
deren Lagerbuchse (11) mit der vorderen Flussig- 
keitskammer (25) der hinteren Lagerbuchse (21) 
uber eine Leitung (5) verbunden ist und daB die 
hintere FlUssigkeitskammer (16) der vorderen La- 
gerbuchse (11) mit der hinteren FlUssigkeitskam- 
mer (26) der hinteren Lagerbuchse (21) uber eine 
Leitung (6) verbunden ist, wobei diese Verbindung 
von einer von fahrzustandsabhangigen StellgrdBen 
beeinfluBbaren Ventileinrichtung (1) selbstatig ge- 
steuert wird. 

2. Radaufhangung nach Anspruch 1, gekennzeich- 
net durch eine Sensoreinrichtung zum Erfassen der 
StellgrdBen mit einem ersten Sensor (101) zum Er- 
fassen der Vertikalbeschleunigung des Fahrzeug- 
kdrpers, mit einem zweiten Sensor (102) zum Erfas- 
sen des Lenkwinkels eines Fahrzeug-Lenkrades so- 
wie mit einem dritten Sensor (103) zum Erfassen 
der Fahrzeugverzogerung beim Abbremsen und 
gegebenenfalls mit einer Geschwindigkeitssenso- 
ranordnung (204, 304, 305) zum Erfassen einer er- 
sten vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit und 
gegebenenfalls einer zweiten vorbestimmten Fahr- 
zeuggeschwindigkeit. 
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